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REVISTA QUINCENAL DE AERONAUTICA
¡Siempre más alto! ¡Siempre más lejos!  ^ Infatigables y sin defectos
L O S  M O T O R E S  DE A V IA C IÓ N
, L O R R A IN E -D IÉ T R IC H
permiten equipar todos los aviones e hidroaviones de guerra  y de transportes.  
Estos  motores  han adquirido, en Francia  y en las demás naciones, tal p rep on de-  
/ rancia, que un gran número de  G obiernos  los en carga  en gran serie (producción  
diaria: 10  motores).  Los  m otores  «Lorraine-Diétrich» no detentan tod os  los records 
de altura y de velocidad, pero tienen el de la m ayor distancia  recorrid a  (París-  
Shanghai,  14  etapas, noventa horas de vuelo).  No detentan el record  de cantidad  
fabricada, pero detentan e l de la longevidad  (actualmente más de seiscientas horas  
servicio de la Compañía Francorrum ana)  y e l de seguridad  (viajes realizados feliz- 
1 0 0  de las travesías de Alemania).
MOTOR LORRAINE 400 HP
12  cilindros, en V - Alesaje, 1 2 0  - C arrera ,  1 7 0
Com presión,  5 ,2  - Potencia ,  4 0 0  H P ,  á 1 .7 0 0  revoluciones
^  r m , i A c e i te ,  2 0  gramos
Consumo por H P - h o r a ...................  n  0/1n
( Casolina,  z 4 0  gramos
1 9 2 1 .— D os aviones efectúan el ra id  París-Constantinopla  
y regreso.
F e b re ro  de 1 9 2 3 . — C oncurso  de Madrid: primeros puestos  
categorías  gran reconocim iento  y b om bardeo .
12  de marzo de 1 9 2 3 .— R ecord  mundial de altura: 5 .9 9 2  
metros,  con  2 5 0  kilogramos de carga  útil.
A bril-m ayo de 1 9 2 4 . — R a id  Pelletier  d ’Oisy: París-Indias-  
C h a n g -H a’i, 1 6 .4 5 0  kilómetros, en 14  etapas y noventa horas,  
veinticinco minutos de vuelo.
MOTOR LORRAINE 450 HP
12  cilindros, en W  - Alesaje , 1 2 0  - Carrera ,  180  
C om presión,  5 ,2  - P oten cia ,  4 5 0  H P ,  á 1 .8 5 0  revoluciones  
T o m a  directa  - P e so ,  en orden de marcha, 3 8 0  kilogramos
i A c e i te ,  12 gramos  
C onsum o por H P - h o r a ............................  Gasolina, 2 4 0  gramos
S O C I É T É  L O R R A I N E  D E  D I É T R I C H  & Cié.
Fábricas  en A R G E N T E U I L ,  Route de Bezons
rp . . .  (, A R G E N T E U I L  120
T elefonos................... í W A G R A M  99-87 ú 87-54
Domicilio social en París,  1 25 ,  A ven ue des Cham ps-Elysées
Dirección te legráf ica :
L O R D 1 E T ,  París  ó Argenteuil L L Y ^ E t  40-75
de marcha por m otores  en 
mente en 1 9 2 4 ,  el 1 0 0  por
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Un triunfo de la Aeronáutica mercante
De Río de Janeiro  a Buenos 
Aires en catorce Horas
Con el fin de establecer  las bases de un acuerdo entre las R e ­
públicas de la A m érica  del Sur: Brasil,  Uruguay y Argentina, por 
una parte,  y, por otra,  Francia,  a quien mueve el propósito  de es ­
tablecer  un servicio postal aéreo de Marsella y Toulouse  a Buenos 
Aires,  por  España, Marruecos, Mauritania,  Dakar,  Pernambuco,  
Río de Jane iro ,  Santos ,  Porto  A legre  y Montevideo , la Aviación 
francesa envió una Misión oficial, a cuya cabeza figura el príncipe 
Charles  Murat.
Después de una estancia en la capital del Brasil , la Misión, 
com puesta  por tres aviones, salió, de Río  de Janeiro ,  el día 14 de 
enero, a las tres de la mañana, llevando mensajes del Presidente 
de la República  brasileña para los je fes  de los Estados del Uruguay 
y de la Argentina, a fin de com probar  si era posible que aparatos  
de construcción francesa, piloteados por franceses,  establecieran 
un servicio postal entre las tres naciones sudamericanas,  y distribu­
yeran el correo, en un mismo día, entre Río de Janeiro  y Buenos 
Aires,  vía San P ab lo -San to s -P o r to  A legre -R ío  Grande-Montevideo-  
Río  de la Plata,  recorrido que representa  una distancia de 2 .3 0 0  
kilómetros,  que viene a representar el recorrido de las etapas 
París-Perp ignan-A licante-O rán-C olom b-Béchar-Beni  A b b és ,  de la 
misión aérea de G oys ,  París,  Lag o  Tchad.
Esta  misión, en A m érica  del Sur, había sido confiada a mon- 
sieur Pierre L a té co é re ,  cuyos tres aviones pasaron por encima de 
San  Pablo  a las cinco, aterrizando breves momentos,  cerca  de 
P o r to  Alegre, a consecuencia  de la niebla. Después hicieron escala 
en Río Grande, aterrizando, en Montevideo, a las tres de la tarde,
de donde salieron para posar,  en Buenos Aires ,  dos horas después 
y en medio de un entusiasmo delirante,  con lo que se repitieron 
las aclamaciones recibidas en todo el trayecto.
Es,  no cabe dudarlo, una hermosa victoria la obtenida por la 
A eronáutica  mercante,  que, en catorce  horas,  en un mismo día, en­
lazó las principales capitales de tres naciones, y probó,  claramente, 
que el enlace E uropa-A m érica  del Sur,  por  Dakar,  es, material y 
diplomáticamente, posible.  En vista del triunfo de la Aviación 
francesa, los em bajadores  del Brasil  y la Argentina, en París,  visi­
taron a M. Pierre L a té co é re  para darle cuenta de los telegramas 
recibidos de sus correspondientes G obiernos .
El em bajador brasileño, D. Luis de Souza Dantas,  dirigió, a mon- 
sieur Laurent Eynac,  el siguiente telegrama:
«Felicitaciones cordiales, mi querido y eminente ministro y 
amigo, por la nueva proeza que eleva aún el nombre glor ioso de 
Francia,  en la Aviación com o en todo, y que viene a estrechar aún 
más, si esto es posible,  los lazos fraternales que unen a nuestros 
dos países.»
Tan amable enhorabuena fué contestada por M. Laurent Eynac 
de esta manera:
«Profundamente em ocionado por vuestras tan afectuosas feli­
citaciones,  os doy las gracias de todo corazón y os expreso la gra­
titud de la Aeronáutica  francesa por la magnífica acogida que la ha 
reservado vuestro gran país; el establecimiento, con vuestro c o n ­
curso, del enlace aéreo de Francia  y el Brasil  estrechará  aún más 
los lazos que unen nuestras dos naciones.»
42
La industria aeronáutica se impone
L a  Historia,  que todo lo enseña, nos mostró, en más de una 
ocasión, las condiciones,  las exigencias de una gran industria, que 
con frecuencia engendra disposiciones gubernamentales.
¡Cuántas palabras pronunciadas, cuántos  ac to s  realizados, y 
hasta cuánta sangre derramada en aras de la política de productos 
como el hierro, la hulla, el oro y el petróleo!
Pero ,  hasta la fecha, raras eran las industrias dotadas de tal 
poder.  No obstante,  he aquí, como fruta del tiempo,  la industria 
aeronáutica empezando a originar algunas preocupaciones,  menos 
violentas,  menos peligrosas,  sin duda, pero de igual índole.
La  escasez de un gas com o el helio, por un lado, y de un mine­
ral como la bauxita, por otro, engendran inquietudes.
Sabido es que el gas helio ofrece,  para hinchar los globos , la 
preciada y excepcional ventaja de ser  ininflamable.  T e ja s  es, por 
ahora, la única región que lo produce en cantidad industrial; y, en 
vista de ello, l legóse a decir, en América ,  que es de suma importan­
cia para la seguridad nacional el reservarse la producción total de 
este gas.
El /lero Digest, gran revista americana, ha dicho, rec ientemen­
te, que si los alemanes hubiesen dispuesto de gas helio durante la 
última guerra,  harto más peligroso hubiese sido para los aliados 
el papel desempeñado por sus zeppelines.
A ñade  dicha revista que, sin tener  en cuenta los empleos mili­
tares del helio, el poseer  semejante  gas ofrece una venta ja  inmen­
sa en el dominio de los grandes enlaces aéreos internacionales.  El 
helio americano, ba jo  este punto de vista, co loca  a A m érica  en una 
situación fuera de toda competencia .  Es menester  impedir que, a 
favor de un gas encontrado y adquirido en nuestro territorio,  nos 
creamos rivales que puedan emprender contra  nuestra Aeronáuti­
ca mercante alguña campaña peligrosa o asaltos victoriosos.  Com o
conclusión, guardemos nuestro helio, realizando con él estudios y 
experim entos,  y prohibamos su exportación.
Así,  el helio empieza a sugerir un lenguaje  y unas declarac io­
nes imperialistas.  E s to  acontece  en el Nuevo Mundo. Muy cerca  
de nosotros,  la bau xita  provoca parecidas medidas.
Sabid o  es que éste es el producto del que se extrae, tras t r a ­
tamiento adecuado, el aluminio, el duraluminio, etc.  A b u n d a  en 
Francia,  en el departam ento  del V ar  (a orillas del Mediterráneo) .  
C o m p ra d o res  extran jeros se abastecen  de él con entera  libertad. 
S iendo libre su salida, cantidades considerables  son llevada a paí­
ses del N orte  de Europa, principalmente, resultando de ello que la 
fabricación del aluminio disminuye, en cierto modo, en Francia ,  y 
es tanto más deplorable,  ba jo  el punto de vista aeronáutico, que 
algunas Casas  (Bréguet ,  la Sociedad de Em boutirrage  y de C o n s ­
trucción Mecánica,  la C asa  L até co é re ,  por  e jemplo) ,  empiezan a 
no construir más aviones que aparatos totalmente o casj  to ta lm en ­
te metálicos .  Y ,  por tanto, cuando más necesario  es el aluminio 
en Aeronáutica ,  se de ja  sentir su escasez y va volviéndose más 
raro. D e  ello nace cierto movimiento de opinión tendiendo a que 
se declaren prohibidas las exportac iones  de bauxita. So m et id a  la 
cuestión a los P o d eres  Públicos,  éstos no se muestran reacios,  si no 
a prohibir,  por  lo menos a limitar y reglamentar  es trecham ente  la 
exportación.
C o m o  se ve, en arabas partes  del Atlántico  preocupaciones  de 
igual índole agitan los G obiernos ,  siendo ello prueba de que las 
cuestiones aeronáuticas  toman, de día en día, mayor incremento , y 
de que esta  industria y la de locom oción aérea han salido del p e ­
ríodo embrionario para alcanzar la madura edad, en que lícito les 
es hacer  valer sus derechos e imponer sus exigencias,  hablando 
alto y claro.
¿Reemplazará la turbina al motor?
P o r  e l  i n g e n i e r o  O D I E R
El  i n ge n ie ro  O d ie r  e s  el  in­
v e n to r ,  f r a n c é s ,  de  una  tu rb ina  
de ex p l o s i ó n  g i r and o  a 4 .500 revo­
l u c i o n e s  por  mi nuto ,  su s ce p t i b l e  
de  s e r  a d a p ta d a  a  un av i ón .  E s ta  
tu rb i n a  es  c a p a z  de a u m e n t a r  la 
v e lo c id ad  en  la s  a l ta s  a l t i tudes .  
M.  O d ie r  lia t e n i do  la a t en c i ón  
de e x p o n e r  a los  l e c to re s  de ALAS 
lo s  pr in c i p i o s  q u e  le l ian c o n d u ­
c i d o  a re a l izar  su in ve nc ió n ,  y las  
c o n s e c u e n c i a s  q u e  é s t a  s u p o n e  
para  la c i e n c i a  a é r e a .
No es posible negar que a medida que el público se va dando 
cuenta del escaso  riesgo que corre viajando por la vía de los aires 
és ta  se va adaptando cada vez más. Pero ,  para ganar a la causa 
del avión a la masa, es preciso aumentar su seguridad y mejorar
su maniobra para em prender  el vuelo y para aterrizar.  C uando los 
pasa jeros  estén absolutam ente  tranquilizados por la facilidad de 
las salidas y la lentitud de los aterrizajes,  las catástrofes  del aire no 
impresionarán más que los accidentes  de automóvil, que no hacen 
perder  a la industria del auto mas clientes que el número exacto  
de víctimas.
El premio, creado por M. Michelin, para la lentitud en el a te ­
rrizaje,  no ha sido aún ganado. T o d o s  los sistemas proyectados: 
helicópteros,  alas variables,  etc. ,  están aún en estudio, y nada 
prueba que sea uno de estos  sistemas el que se generalice.  En 
cambio, el cálculo, la experiencia  y el buen sentido están de 
acuerdo en decir  que el avión menos cargado por metro cuadra­
do es el que aterriza más lentamente.  P ero  el avión muy ligero es 
difícil de sostenerse  en el viento; está más sacudido por las ráfa-
gas, y los motores actuales no le permiten las grandes velocidades 
interesantes en vuelo.
No se llegarán a realizar estas dos condiciones contradictorias 
de un aterrizaje lento y de una gran velocidad de vuelo mas que 
reemplazando el m otor  por la turbina. V am os a ver cómo se pro­
ducen, cada uno por su parte,  el motor  y la turbina, en las diver­
sas altitudes frecuentadas por el avión.
A  medida que se remonta  el motor,  pierde en potencia,  y se 
puede decir  que, a 1 6 .0 0 0  metros de altura, la potencia de un 
m otor  queda reducida a 0. A  5 .3 0 0  metros,  un m otor  de 3 0 0  ca b a ­
llos de vapor no representa mas que una potencia de 150  caballos 
de vapor.  Es te  no es el caso de la turbina, en atención a su gran fle­
xibilidad. A  media velocidad, una turbina, convenientemente ali­
mentada, rinde, en efecto, el 75  por 100  de su potencia  máxima; 
mientras que un motor,  cuyo régimen máximo es de 2 .0 0 0  vueltas, 
por  ejemplo ,  no da la mitad de su potencia a media velocidad. 
A dem ás,  la relación volumétrica de escape del m otor  de pistón es 
constante.  L a  busca del mejor  rendimiento del m otor  conduce a 
las compresiones elevadas y al escape prematuro de gas a muchos 
kilogramos de presión, lo que constituye una pérdida importante.
En la turbina, por el contrario,  la experiencia y el cálculo prue­
ban que no hay necesidad de altas compresiones ; y como el esca ­
pe tiene lugar a la presión atmosférica,  el tanto de escape es tanto 
más elevado— y en todos los casos muy superior al de los motores 
de pis tón— , pues la máquina evoluciona en un medio menos denso.
L O S  D I R
Los Estados Unidos 
vacilan ante la prosecución  
de una campaña favorable 
a los dirigibles
La cuestión «dirigible» está al orden del día en los Es tad os  Uni­
dos. Estos ,  es cierto,  han vuelto a recuperar  parte de su antiguo es­
plendor con el viaje del «Shenandoah» a California, y el trasatlán­
tico del «Los  A ngeles» ;  y los oficiales de Aerostac ión  estaduniden­
ses, hablan ya de un globo ideal, un dirigible de 1 5 0 .0 0 0  metros 
cúbicos.  Con este ob je to ,  el almirante Moffet  ha pedido, ante la C o ­
misión de Marina, en el Congreso ,  la apertura de créditos para la 
construcción de un dirigible de 1 6 8 .0 0 0  metros cúbicos,  aproxima­
damente. El precio de éste sería de seis millones de dólares.
Para llevar a cabo semejante  empresa, es m enester  disponer de 
fondos, y el C ongreso  parece poco  dispuesto a favorecer  este 
medio de locomoción aérea votando el crédito necesar io para ello.
Q u e  se quiera asimilar el dirigible a aeronaves comerciales ,  ad­
judicarle servicios de descubierta en la Armada,  o pasearle por el 
Continente  americano, la opinión le reconoce ,  por unanimidad, un 
papel todavía poco definido. D e  este modo,  se anuncia ahora que 
el « L o s  A n g eles » ,  en febrero y marzo próximos, hará un crucero 
a Panamá y Honolulú; y el «Shenandoah», en marzo y abril, a lo 
largo de la costa del Pacífico; parece deducirse de ello que el
Así,  para una explosión que dé 3 0  ki logramos por centímetro 
cuadrado, cifra normal para los motores ,  el escape es del orden
de 30  a 5, o sea  ^ ; mientras que es de para la turbina a p e ­
queña altura, y de ^  si la turbina se ha remontado a 5 .3 0 0  m e­
tros de altura; altitud que representa,  en efecto , aproximadamente, 
la mitad de la densidad en el vuelo.
S e  irá, pues, fatalmente, a los aviones muy poco cargados por 
metro cuadrado, a fin de remontar muy alto;  aparatos muy gran­
des, y cuyo desarrollo de potencia  con la altitud, juntamente con 
la reducción de la resistencia  al avance en las altas regiones, p e r ­
mitirán velocidades insospechadas. Y ,  al mismo tiempo, la pequeña 
carga de ala obligatoria indicará, cortado el motor,  una velocidad 
mínima de vuelo en el aterrizaje,  que está  en relación de una mi­
tad, un tercio de la de los aviones actuales,  lo que constituye una 
condición primordial para la seguridad.
Si se considera la cuestión desde el punto de vista de la A v ia ­
ción militar, se advierte que los factores plafón y velocidad juegan 
papel principal en un conflicto por la supremacía del aire.
La  supremacía aérea no pertenecerá  a aquel que posea el 
mayor número de aparatos,  sino a aquel cuyos aparatos vuelen 
más altos y más rápidos.
Este  aspecto  del problema, ¿no  es suficiente,  por sí solo,  para 
considerar  la turbina como el sistema de propulsión del porvenir?
I G I B L E S
«Los Angeles» ,  yendo a las Bermudas y Puerto Rico, realizará 
ejercicios,  en combinación con la flota americana; y que, yendo a 
las islas Hawai,  podrá demostrar  lo que es capaz de hacer,  en el 
caso, más que posible probable,  de una guerra con el Japón.
No por eso se dejan de criticar los enormes gastos que o cas io ­
nan el vuelo de un dirigible. En su último viaje a través del A t lá n ­
tico, el «Los Angeles» ,  l lenado con helio, tuvo que dar salida al 
35  por 100  de su gas.
Es te  es raro y carísimo (unos 32  francos el metro cúbico),  
siendo, por consiguiente,  de necesidad perentoria  el poder  reempla­
zar la suelta de gas en el aterrizaje mediante una recuperación de 
lastre,  que, en este caso, es agua. Con este fin se instala un siste­
ma de recuperación en cada motor;  estos aparatos dan un peso de 
agua aproximadamente igual al de la esencia  quemada. El agua así 
recogida es despedida a los depósi tos de lastre,  w ater-ballast. 
E s te  sistema ofrecería  la venta ja  de evitar una considerable pérdi­
da de helio. No obstante,  es menester  tener  en cuenta el hecho 
preciso de que la C asa  G o o d y ea r  va a esforzarse,  con toda seguri­
dad, para ob tener  algún pedido, dando así ocupación al personal 
técnico que ha hecho venir exprofeso de Alemania, según ya lo 
hemos indicado a nuestros lectores.
Esperando la construcción de este nuevo dirigible, se ocupan 
en los Estados Unidos del mejoramiento  de los ya existentes,  en 
particular del «Los Angeles» ,  en previsión de su próximo viaje.
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Un gran viaje aéreo, de estudios, al Africa
El Afr ica  del Norte está  muy de moda este  invierno. Muchas 
Misiones automóviles han atravesado el Sahara, enlazando, del 
modo más interesante,  el Mediterráneo y el G o l to  de Guinea. El 
Rey de los belgas debía realizar el viaje,  y su salida no fué suspen­
dida hasta el último mi­
nuto. Algunos vuelos de 
aviones militares france­
ses han efectuado, igual­
mente, un enlace entre el 
Sur argelino y la región 
del Níger. A hora  se anun­
cia que una gran excur­
sión aérea, de estudios,  
se ha emprendido,  en es ­
tos mismos parajes del 
Afr ica del Norte y del 
Afr ica Occidental  france­
sa. La  salida se acaba  de 
efectuar en París.
Esta  Misión, aunque 
compuesta esencialmente 
de militares, no tiene nin­
gún ob jetivo militar. No 
ha sido organizada por el 
Ministerio de la Guerra  
francés, sino por la S u b ­
secretaría de Estado de 
la Aeronáutica,  que es un 
o r g a n i s m o  puramente 
civil.
S e  propone,  en pri­
mer término, alcanzar el 
Afr ica  del N orte  por la 
vía Barcelona - Alicante.
D e jando M a r r u e c o s  al 
O e s t e ,  s e  dirige hacia 
O rán  y C olom b-B échar ,  
límite meridional de la vía 
férrea. Si el material sa ­
tisface el programa, con­
siste en ganar,  desde allí, 
el Níger, volando sobre el Sahara.  Del Níger debe proseguir el 
viaje hacia el Tchad,  y, ulteriormente mismo, si todo va bien, 
hacia Bangui, en la región del C on go .  L a  vuelta está calculada 
por Dakar,  Marruecos y España.
Durante esta  inmensa excursión, alrededor de unos 1 7 .0 0 0  ki­
lómetros ,  la Misión debe efectuar cuatro clases de trabajos o in 
vestigaciones:
1.° Descubrir  los mejores  itinerarios de enlace aéreo entre 
Argelia  y las colonias francesas del Sudán.
2.° Registrar ,  en largos recorridos y ba jo  climas diferentes,
observaciones técnicas relacionadas con un material comercia l c o n ­
cebido, precisamente, para asegurar transportes  pesados en gran­
des trayectos.
3. R e c o g e r  enseñanzas de orden meteorológico ,  gracias a las
observaciones  hechas en 
avión, puesto que, hasta 
el presente,  las observ a­
ciones en toda esta  par­
te de Afr ica  no han sido 
hechas más que en tierra
4.° Llevar  a buen fin 
un ensayo de gran nave­
gación aérea  en recorr i ­
dos largos y difíciles.
L a  Misión tomó pues­
to a bordo de dos avio­
nes cuatr imotores «Blé- 
riot»,  provistos de m o t o ­
res «Hispano-Suiza» 180  
caballos de vapor. Es te  
tipo de aparato se ha h e ­
cho ya notar en diversas 
circunstancias,  e s p e c i a l ­
mente  en el último Gran 
Premio de Aviones C o ­
merciales,  sobre  el r e c o ­
rrido Par ís-Burdeos ,  y en 
la realización del trayecto  
París - Londres.  L o s  dos 
aparatos volaron en c o n ­
serva, de modo que pu­
dieran prestarse un mu­
tuo concurso.
A  bordo de uno de 
ellos subieron:  el tenien­
te coronel Vuillemin, pri­
mer p i l o t o ;  el capitán 
Dagneaux,  navegantey se ­
gundo piloto; el sargento 
K n e c h t ,  mecánico, y el 
sargento V e n d e l ,  m e cá ­
nico y radiotelegrafista.  Es te  aparato  lleva el nombre del bien re ­
cordado aviador «Jean Casale» ,  que fué quien primero piloteó 
el «Blériot» cuatrimotor.
A  bordo del otro aparato estaban el capitán Pelle t ier  d’Oisy, 
primer piloto; el coronel  de G oys ,  navegante y segundo piloto; el 
ayudante Bésin, mecánico, y el sargento Dely, especialista fo tóg ra­
fo. Es te  aparato  lleva el nom bre de «Roland G arro s» ,  que fué el 
primero que atravesó el Mediterráneo y voló s o b r e  el Afr ica  del 
N orte  francesa en avión.
Las  tr ipulaciones comprendían, pues, algunos de los me jores  y
más reputados pilotos franceses, lo que no daba a la empresa  una 
mediocre probabilidad de éxito.
A  todo lo largo del recorrido, y especialmente  en pleno Saha-
EI  «B lér io t»  cu a t r im oto r
ra, en el Sudán, en Tchad,  en Port -Et ienne,  en el cabo Juby,  stocks  
de esencia y aceite y diversas piezas de recambio  aguardaban a los 
viajeros.
A  bordo de los aparatos se han c o l o c a d o ,  además, re­
cambios en buen número, y hasta cada avión lleva un m otor  ente 
ro de recambio.
Víveres,  agua potable,  vestidos, armas y mapas son, igualmen­
te, cargados en las carlingas.
En resumen, la Misión emprende la marcha después de una 
preparación minuciosa, que parece de jar "muyjpoco sitio*a lo im­
previsto.
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C o m o  esta  expedición no era, en modo alguno, un ra id  de 
velocidad, no se trató de hacer grandes etapas, no pasando ellas 
de 400 ,  5 0 0  ó 6 0 0  kilómetros,  y calculándose el viaje en unos cinc;
E l  m e cá n i co  B é s i n ,  el coro ne l  de  G o y s ,  y el  cap i tán  P e l l e t i e r  d ’Oisy
cuenta días. ¡Deseamos, de todo corazón, un gran éxito a tan in 
teresante  empresa!
B lé r io t -  A é r o n a u t i q u e
SOCIEDAD ANÓNIMA 
Capital: 0 .0 0 0 . 0 0 0  de francos
3, Quai du Maréchal Gallieni 
SURESNES-SEINE (Francia)
AVIÓN „SPA D  81 C L "
M onoplaza, de c a z a ,  fab ricad o  en g ra n  serie  p a r a  la A eronáutica
Militar f ra n c e s a
Aviones e H idroaviones civiles 
y m ilitares de to d as  categorías
E l  m e cá n i c o  Kne cht ,  lo s  co r o n e le s  V u i l l em in  y D a g n e a u x  y V en d e l  ( radio)
El „record“ del mundo, de velocidad, y el avión „Bernard“
D e  todos los records  de Aviación,  el del mundo, de velocidad, 
es el más interesante y codiciado.  M ejor  que otro  cualquiera, ca ­
racteriza el valor de una técnica,  puesto que abarca, a un tiempo, 
el problema del m otor  y el del avión propiamente dicho. Este  
record  no puede ser ostentado no siendo por el país que posea el 
m otor  que, en igualdad de peso,  produzca mayor potencia.  Por  
otra parte,  en lo que se refiere al avión, se plantea imperiosamente 
la cuestión de su construcción. En efecto ;  el avión de velocidad 
debe tener  una carga por caballo lo más débil posible.  C o m o ,  por 
sus cualidades excepcionales ,  es tá  llamado a sop ortar  considera­
bles esfuerzos en vuelo, debe tener  un coeficiente de seguridad 
muy elevado, y, 
por t a n t o ,  su 
construcción, a 
la par que lige­
ra, tendrá que 
ser de e x c e p c io ­
nal solidez. Pro- 
b l  e m a  part icu­
larmente c o m ­
plicado, pero de 
una importancia 
c a p i t a l ,  p u e s  
cualquier negli­
gencia pudiera 
acarrear  las más 




record  de velocidad perteneció  a Francia  y a los aviones «Nieu- 
port» .  Pero  América,  a pesar  de no contar  con una industria aero­
náutica muy desarrollada, da pruebas de gran actividad técnica b a ­
tiendo el record  el 4 de noviembre de 1923 ,  con una velocidad de 
4 2 9 ,0 2 5  ki lómetros  por hora. El  aparato del teniente Williams era 
un biplano «Navy-Curtiss»,  equipado con un m otor  «Curtiss»,  
dando 50  caballos  de vapor con 2 .3 0 0  revoluciones, cargado con 
1,87 kilogramos por caballo,  y 6 8  kilogramos por metro cuadrado.
El resultado obtenido fué debido,  en gran parte,  al motor 
«Curtiss»,  pero también a la gran ligereza de construcción del 
avión, cuyo peso total, en vueln, no pasaba de 9 5 0  kilogramos.  En 
tales condiciones,  era casi un imposible el construir  un aparato 
reuniendo las suficientes cualidades de solidez, y se recuerda el 
hecho de que dos aviones «Curtiss»,  de este mismo tipo, se des­
trozaron, en vuelo, el pasado año, durante los ensayos prelimina­
res del T rop hy Pulitzer.
P ero  la industria francesa no quedó inactiva, y el 11 de diciem­
bre de 1924 ,  cuando el Sa lón  de la A ero n áut ica  reunía, en el h a ll 
del Gran Palacio,  de París,  los me jores  ejemplares de construcción 
francesa, el ayudante B o n n e t  batía,  con un monoplano «Bernard»,  
l icencia «Hubert» ,  el record, con la increíble velocidad de 4 4 8 ,1 7 0
kilómetros  por hora. S iendo ello tanto más notable  cuanto que la 
Federac ión  A eronáut ica  Internacional,  habiendo modificado las 
condiciones de la prueba, hacíala part icularmente dificultusa.
En efecto ; los records  americanos alcanzáronse sobre tres kiló­
metros de base,  pero tras un prolongado p iq u e  que alcanzaba 
hasta 2 .0 0 0  metros de altura. E s te  procedimiento aumentaba c o n ­
siderablemente  la velocidad horizontal del avión medida inmedia­
tamente después del pique, restando a la prueba parte  de su signi­
ficado. P o r  otra  parte,  es en uno de estos  p iqu es, y precisamente 
tratando de enderezar  su a p a ra to — las alas de su «Curtiss» hallá­
banse desprendidas en el a ire— , cuando el teniente  Pearson se mató
el pasado año.
En cambio, 
el a y u d a n t e  
B o n n et  bat ió  su 
record  atenién­
dose al nuevo 
reglamento,  que 
impone una al­
t u r a  constante 
d e  5 0  metros 
sobre  la base, y 
a una distancia 
de 5 0 0  metros 
de una parte y 
de o t r a  de la 
misma; además, 
en ningún m o ­
m e n t o  d e  su 
vuelo d e b e  el
avión rebasar  4 0 0  metros de altura, viéndose, por  consiguiente,  
que, en tales condiciones,  la velocidad medida es, en realidad, 
la velocidad horizontal máxima del avión sin ningún aumento de la 
misma, no valiéndose de fuerza de caída alguna.
El avión de carrera,  «Bernard»,  del ayudante Bon n et ,  es un 
monoplano to do  de madera, provisto de un m otor  «Hispano-Sui- 
za», dando 6 0 0  caballos de vapor  con 2 .1 5 0  revoluciones, cuyas 
principales caracter ís ticas son las siguientes:
Envergadura,  8 ,7 5  metros.
Larg o ,  6 ,7 0  metros.
Altura ,  2 ,3 0  metros.
Superf ic ie ,  1 0 ,8 0  metros cuadrados.
Carga,  por  metro cuadrado, 108  kilogramos.
Peso ,  en vacío,  9 0 5  kilogramos.
P eso  del combustible ,  165  kilogramos.
P eso  útil, 1 0 0  kilogramos.
P eso  total,  1 .1 7 0  kilogramos.
Carga,  por  caballo de vapor, 1 ,95 kilogramos.
E s te  aparato,  por  consiguiente,  es tá  mucho más cargado por 
metro cuadrado que los «Navy Curtiss» ;  y com o,  no obstante ,  t ie ­
ne un coefic iente  de ensayo estát ico muy elevado (15,  aproxim ada­
mente) ,  se ve que su realización en monoplano cantilever  represen­
ta un bonito estudio técnico.
M. Hubert,  ingeniero constructor  de este aparato,  ha llegado a 
este resultado, aplicando a la construcción del ala de madera los 
mismos principios que ya le guiaron en la construcción de aviones 
metálicos,  principalmente en un aparato monoplaza, de caza, 3 0 0  
caballos de vapor, «Hispano»,  cuya ala es, en su totalidad, de dur­
aluminio, revestimiento comprendido. El ala del aparato de carrera 
es, por tanto, trapezoidal,  co locada  en el centro del fu se la je , de e s ­
pesor  y largura decreciente desde el encaje  a la extremidad, en for­
ma de sólido de igual resistencia,  formando, por sí misma, una viga, 
cuyos totales e lemen­
tos y, en particular, el 
revestimiento c o n c u ­
rren a la solidez del 
conjunto.  Constituye 
un casco compuesto 
de delgadas tablas de 
spruce, de espesor  d e ­
creciente hacia la ex­
tremidad, formando un 
verdadero pavimento 
recubierto de un débil 
espesor  de contracha­
p a ;  tres largueros y 
a l g u n a s  nervaduras 
forman el armazón in­
terior,  asegurando la 
constancia del perfil.
El ala es m onobloc, y 
desmontable  por la parte superior del fu se la je . L o s  alerones de 
mando, rígidos, están colocados oblicuamente con respecto a la 
envergadura.
El fu s e la je  es un casco  del tipo clásico, de sección circular en 
la cuaderna maestra,  y ovoideo a popa,  reforzado interiormente 
por cuatro largueros y cuadernas en arcón. Los  em penajes  son de 
construcción análoga a la de las alas; el plano fijo es regulable en 
el suelo; el timón de dirección está engrosado en su parte inferior, 
para prolongar la l ínea del casco  y evitar remolinos; los mandos se 
e jecutan interiormente por medio de cables y guindaletas.
P o r  último, el tren de aterrizaje está  constituido por dos pati­
nes, entrecruzados, en su parte inferior, por  dos tubos soportes  
del carenaje  de eje;  este último se com pone de dos medios ejes,  
articulados, en el centro, sobre los tubos entrecruzados.
El grupo motopropulsor  se com pone de un m otor  «Hispano- 
Suiza» de 4 5 0  caballos de vapor, en forma de W ,  accionando una 
hélice metálica,  t ipo «Reed»,  construida por la C a sa  Levasseur en 
alferio , ligera mezcla de aluminio, producto de los Establec imien­
tos Schneider.  P o r  su fuerte compresión,  el m otor  se alimenta de 
benzol,  dando, en esta  forma, 6 0 0  caballos de vapor  con 2 .1 5 0  re­
voluciones. El depósi to de benzol está  situado en la parte media 
del ala, aplomado sobre  el centro de gravedad. D o s  radiadores de 
agua, tipo «Lamblin»,  de hojas verticales,  están situados ba jo  las 
alas, para disminuir, en lo posible, las resistencias pasivas.
El  motor  es de 12 cilindros, de 140  milímetros de a lesa je  y 150 
milímetros de carrera,  dispuestos en W  por tres filas de cuatro ci­
lindros.
C a d a  fila es m onobloc, llevando camisas de agua en alumi­
nio, como las de que están provistos los m otores  «Hispano» de 
3 0 0  caballos de vapor.
Las  bielas son del tipo biela y dos bielitas;  cada grupo de cilin­
dros se alimenta mediante un carburador co locado al final de la 
fila, del lado opuesto  de la hélice. El m otor  completo , con su 
hélice, pesa menos de 4 0 0  kilogramos.
Tal com o era utilizado en el avión «Bernard», no pesaba  mu­
cho más de 6 6 0  gra­
mos por caballo.
Tal  es el m otor  y 
el avión que han dado 
lugar a q u e  F r a n c i a  
haya vuelto a poseer 
el record  mundial de 
velocidad.
P arece  muy difícil 
hacer  má s ,  por  aho­
ra; no o b s t a n t e ,  el  
i n g e n i e r o  H u b e r t  
piensa mejorar  aún su 
t r a b a j o ,  llevando el 
record  a 5 0 0  ki lóme­
tros por hora.
Para conseguirlo,  
no vacilaría en p r o ­
veer al avión de un 
tren de aterrizaje, de escamoteo, lo que daría por resultado el 
reducir, en enormes proporciones,  las resistencias actuales del 
avión al avance, y aumentar,  en otro tanto, su finura. El aparato 
entraría en contacto  con el suelo posándose sobre  su casco  m e­
diante interposición de bequillas elásticas.  P o r  muy atrevida que 
parezca tal innovación, no es, en realidad, muy peligrosa, y 
ofrecería la venta ja  de asegurar un frenaje muy rápido del avión 
en tierra.
Actualmente,  por  lo contrario,  el aparato rueda largo trecho 
antes de pararse;  y como los mandos, hechos para obrar  en las 
grandes velocidades del vuelo, no tienen ninguna acción sobre el 
aparato, el piloto, en cuanto entra en contacto  con el suelo, no es 
ya dueño de su aparato.  D e  ello resulta que, durante los ensayos 
preliminares,  el ayudante B o n n et  ha tenido numerosos aterrizajes 
accidentados, en los cuales el aparato  ha resistido, exclusivamente, 
g rad ar  a su excepcional  solidez.
D eseam os,  de todo corazón, que los Establec imientos  Bernard 
y el ayudante Bon n et  logren el éxito que merecen en su proyecto. 
C om o,  por otra  parte,  Sadi Leco in te  piensa, a su vez, disputar el 
record  con un aparato  «Nieuport» ,  equipado con un m otor  «His­
pano» 4 5 0  caballos de vapor  también, pero en V  en vez de W ,  es 
de creer  que Francia  conservará mucho t iempo aún este record  tan 
envidiado, y que los americanos tendrán algún traba jo  en arreba­
társelo.
L I N E A S  A É R E A S  L A T É C O É R E
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La colaboración del auto y el avión en el Sahara
Durante mucho tiempo, el Sahara  fue, prácticamente, inaccesi­
ble;  las escasas  misiones que lo exploraron emplearon meses ente­
ros en atravesar el Desierto,  y al­
gunas fueron diezmadas por los 
«tuaregs» o por la sed.
Aún se recuerda el fin trágico 
del general Lap err ine ,  co m p a ­
ñero de camino del comandante 
Vuillemin, que consiguió hacer, 
en 1919 ,  la travesía del Sahara, 
en avión, mientras que el infortu­
nado general caía en manos de 
los «tuaregs».
Puede decirse que hasta últi- ' 
mos del año 1 9 2 3  predominaron 
en Francia,  en el espíritu del G o ­
bierno y de la opinión, los pro­
yectos  de comunicación transaha- 
riana con aeroplanos.
Una Com pañía  aérea, la C o m ­
pañía de la Red A é re a  Transafr i ­
cana, patrocinada por la S u b s e ­
cretaría de Aeronáutica,  recibió 
importantes s u b v e n c i o n e s  en 
19 2 2  y 1923. Esta  Compañía , que 
explotaba la línea Argel-B iskra  en 
1923, fué prolongada hasta Uar- 
gla. El tráfico en estas líneas fué 
casi nulo. El a ñ o  1 9 2 2  fueron 
transportados solamente 31 pasa­
jeros ,  y 3 8  con unos cuantos kilo­
gramos de correo,  constituyeron 
el único tráfico de 1924 .  L a  línea 
fué suprimida.
L a  grandiosa idea de un enla­
ce transahariano fué recogida por 
el gran industrial francés Citroen, 
y, cosa  curiosa, la iniciativa pri­
vada pudo realizar, con sus pro­
pios medios,  una idea a la cual 
el mismo Estado parecía haber  
remunerado.
El Sr.  Citroen puso en prác­
tica medios poderosos para lle­
var su proyecto  a ejecución.
En efecto ;  no era solamente 
la creación de vehículos apropiados para el transporte  de los 
viajeros lo que había que prever,  sino que se neces itaba, también, 
asegurar a esos exploradores albergues en las sucesivas etapas de 
la excursión, respondiendo a todas las exigencias del confort m o ­
derno. En este sentido se realizó un gran esfuerzo.
En C o lo m b - B é c h a r ,  Beni  A b b e s  y Adrar,  así como en Tom - 
buctú, se elevaron bordjs  que no dejaban nada que desear.
Se  podía encontrar  allí a lco­
bas confortables,  alumbradas con 
electricidad, c o n  instalación de 
tubs, servicios higiénicos y hasta 
cuarto de baño, y una al imenta­
ción europea.
Para conseguir  este resultado, 
durante seis meses,  150  personas 
y una veintena de auto-orugas 
trabajaban sin descanso.
En las etapas secundarias,  el 
albergue de los viajeros está ase­
gurado ba jo  la forma pintoresca 
de g r a n d e s  campamentos con 
tienda central para las comidas y 
tiendas para el descanso indivi­
d u a l e s ,  confortablemente d i s ­
puestas.
La  duración del viaje Colomb- 
Béchar-Tom buctú ,  y regreso, es 
de veintiún días, de los cuales 
siete son de estancia en el Níger. 
Las  comunicaciones entre Orán y 
C o lo m b -B é ch a r  se hacen, actual­
mente, por ferrocarril;  pero las 
Líneas A éreas  L a té co é re  estudian 
la organización de un servicio de 
avión, que será muy apreciado 
por los viajeros.
L a  creación de este servicio,  
dada la correspondencia  con los 
automóviles, ofrece el mayor in­
terés.
No será sino una prolonga­
ción de la l ínea A l icante-O rán.  
Los  turistas podrán ir de España 
a los países legendarios de las 
grandes cacerías utilizando, úni­
camente,  los dos medios más m o ­
dernos de locomoción: el avión y 
el automóvil.  No cabe duda que 
quienes puedan ofrecerse  el lujo 
de este maravilloso viaje no que­
darán desilusionados.
La  línea de etapas servida por los coches atraviesa el Sahara 
Occidental,  de N orte  a Sur,  por el magnífico valle de Saura, Tuat,  
Tanezbuft  de Uallen y los contrafuertes O e s te  del A d rar  de los 
Tforas,  y hace accesibles  los lugares más grandiosos y variados de 
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Camping en el Sahara
En el Sudán, otras impresiones,  no menos vivas, son reservadas 
a los turistas, que no tendrán tem or de atravesar  el Sahara,  real i ­
zando así un viaje ayer prácticamente imposible.
Las  estepas sudanesas están habitadas por pueblos pastores:  
«tuaregs», «moros»,  «peuhls», «berabiches» o «kimtas».
A  los hermosos aspectos  de una naturaleza áspera y casi exclu­
sivamente mine­
ral,  suceden to- r  
dos los arcaicos 
e n c a n t o s  de la
gran avutarda y la pintada salvaje.  En las orillas del Níger los c a ­
zadores encontrarán ocasión de tirar al pelícano, a la garzota,  al 
mazabú, al ibis, al pá jaro trompeta ,  al ánsar de Numidia, etc.
Al Es te  de G a o  los cocodrilos,  los h ipopótam os,  son aún más 
numerosos en las aguas del río.
Descendiendo más
vida primitiva.
El Sudán es, 
a s i m i s m o  , d e 
modo particularí­
s imo,  abundante 
en caza. Allí  se 
encuentra ,  a d e ­
más de chacales e 
h i e n a s ,  grandes 
rebaños de g a c e ­
las y de antílopes,  
de facóqueros y 
de j irafas.
Ba jo  los m a­
torrales esp ino­
sos, que se e s p e ­
san cada vez más 
a medida que se 
desciende h a c i a  
el Sur, a n i d a n ,  
también, la per­
diz, la ganga, la Bordj de Beni Abbes
bajo  aún el curso sinuoso del Níger,  el tu­
rista l lega allende 
Niamey, e n  una 
región co m p le ta ­
mente diferente,  
y que se parece 
ya a la selva e c u a ­
torial,  es la W ,  
así l lamada por­
que el Níger  se 
repliega dos v e ­
ces por sí mismo, 
después de haber  
c h o c a d o  contra  
los acanti lados de 
cuarzo, que s o n  
los últimos vesti­
gios d e l  macizo 
dahomeyano d e  
A ta k o ra .
El W  ofrece 
paisa jes grandio­
sos. Allí  se e n ­
cuentra ,  además 
d e l  e le fante ,  e l  
búfalo s a l  v a j  e ,  
el gran antílope
roan, el cob,  el bú ­
balo.
E n  la  maleza 
de W  se albergan, 
también, el león, la 
pantera, el cerval.
En sus grandes 
árboles  viven i n ­
numerables  v a r i e ­
dades de monos y 
pájaros magníficos.
E l  v i a j e  es ,  
igualmente, intere­
sante ba jo  el doble 
punto de vista de 
la  Arqueología  y 
de la Historia.
Importantes c i ­
vilizaciones negras 
se han desarrol la­
do en el valle del 
Níger,  y aún que­
dan i n t e r e s a n t e s  
vestigios.  En Gao,  
la antigua capital del Imperio Songhai ,  se ve aún la tumba b á r ­
bara de los Askia.  Es,  sobre todo, Tombuctú ,  que ayer aún 
podía ser l lamada «la misteriosa», cuya arquitectura hace s o ­
ñar en la del antiguo Egipto,  y donde el viajero tendrá ocasión de 
codearse  con todas las razas del Afr ica Central,  hablando más de 
dos dialectos diferentes. Es  interesante seguir sobre el mapa las 
diversas etapas del viaje. En el curso de la primera jo rn ada  (C o -  
lo m b -B éc h a r -B e n i  A b b e s ,  2 0 0  kilómetros)  el viaje se efectúa por 
medio de automóviles de ruedas, hasta Igli, y por vehículos orugas, 
de Igli a Beni  A b b e s .  El itinerario sigue el pintoresco valle de Mad 
Zusfana. El segundo día (Beni A bbes-Tim udi,  170  kilómetros) el 
viaje se realiza en auto-orugas.  El itinerario se desenvuelve a través 
de los caprichosos  meandros de la Saura, cuyo valle, sembrado de 
oasis, es tan pronto extenso, tan pronto encogido entre altos acan­
tilados, dominados por antiguos bordjs  de silueta medioval.
El tercer  día (Timudi-Adraz, 2 6 0  ki lómetros) se encargan del 
transporte los autos de ruedas. En esta  etapa los viajeros dejarán 
el Saura en la garganta del Fum el K heneg por entrar  en la región 
llamada del Tuat ,  cuyo puesto del Adrar  es la capital administra­
tiva. Las  etapas del cuarto y quinto día son, particularmente, largas 
y se efectúan aún por medio de automóviles de ruedas (Adrar- 
Uallen, 4 5 0  kilómetros,  y Uallen-Tessalit ,  5 1 0  kilómetros).
A travesando el Tuat,  hasta Tausirt,  el itinerario se interna, en 
seguida, en el Tanezinf de Uallen. Es el verdadero Sahara , región 
de la luz y del espejismo. El sexto día los viajeros,  que se lo tienen 
bien ganado, descansan en Tessali t .  Durante  el séptimo y octavo 
día, T essa l i t -T a b a n k o r t -G a o ,  se comienzan a encontrar  las l lanu­
ras, herbosas y con abundante caza, del Sudán.
En el Fuerte  de Burrem el it inerario se une nuevamente con el 
Pliger,  que centel lea al sol entre sus villas, bajas y largamente e s ­
paciadas, con fran­
jas  de plantas a c u á ­
ticas. La  pistasegui- 
rá la orilla izquierda 
del río, hasta Gao,  
pintoresca a l d e a ,  
en la que se erige 
e n o r m e  pirámide, 
d e i m p o n e n t e s  
p r o p o r c i o n e s :  la 
antigua tumba de 
los Askia.
P o r  último, los 
viajeros que deseen 
visitar la gran m e ­
trópoli  del Sudán, 
l legarán allí, direc­
tamente, siguiendo 
el curso del río en 
barcos-vigías auto­
móviles,  invirtiendo 
dos días en el viaje, 
d e s c a n s a n d o  en 
Bam be  y desem bar­
cando en Kabara, puerto de Tombuctú ,  de donde los automóviles les 
llevarán, en algunos minutos,  hasta la ciudad (ocho kilómetros).
La  p r o t e c c i ó n  tota l  de  l os  
a v i o n e s  c o n t r a  el i ncendio
E S T Á  ASEGURADA MEDIANTE
El avisador-extintor automático
E .  B É C H A R D
U n ic o  a p a r a t o  c u y o s  e n s a y o s  en v u e lo , 
e f e c t u a d o s  en las  c o n d i c i o n e s  m á s  d e s f a ­
v o r a b l e s ,  han d e m o s t r a d o ,  h a s t a  la  s a c i e -  
dad,  su  v e r d a d e r a  e f i c a c ia
H o m o l o g a d o  por  la A v iac ió n  m il i tar  f ran ­
c e s a  e in s t a la d o  en  los  a v i o n e s  de la
S .  A. B .  E .  N. A. ( B é l g i c a )
A d o p ta d o  por el E j é r c i t o  b e l g a  
INFORMES, DESCRIPCIONES Y PRESUPUESTOS, SOBRE PEDIDO
C o n s tru c to r  c o n c e s io n a rio  exc lu s ivo :
S o c i e d a d  „ M I N I M A X “
4, rué Huntziger CLICHY (Cerca de Paris)
La Aviación en Suiza
En el momento en que un aviador suizo, el teniente Mittelhozer,  
acaba de hacer  el viaje de Zurich a T eherán ,  a través del Asia 
Menor, no deja de tener  interés ver cuál es el estado de la A via­
ción militar y de la Aviación comercial en Suiza.
La Aviación militar
Sus progresos fueron muy rápidos. D esde  1919 ,  en que el nú­
mero de oficiales aviadores del E jérc i to  helvético era de los más 
restringidos, numerosos meetings, nacionales e internacionales,  en 
que intervinieron grandes «ases» extranjeros ,  raids  sobre  los Altos 
Alpes,  y diversas e interesantes perform ances  demostraron el valor 
real del personal volante suizo.
En acrobacia  aérea, por ejemplo ,  el grupo de Aviación helvé­
tico posee algunos reputados especialistas,  por no citar más que 
al capitán Ackerm ann;  los primeros tenientes Burckhardt,  Comte;  
los tenientes Schaefer ,  Hoegger,  etc.  En el vuelo de precisión y de 
conjunto, especialmente, los pilotos suizos han demostrado siem­
pre, en las fiestas aéreas,  una magnífica maestría,  clasificándose 
aun por cima de «ases» extranjeros .
El material de la quinta A rm a de Suiza será,  tal vez, un poco 
anticuado; en cambio, para el entrenamiento y forma de los pilo­
tos,  los biplanos «Haefeli» D. H. 3 y 5, los biplanos «Zeppelin», 
en la categoría  de aparatos de observación, y «Hanriot»,  para la 
acrobacia  aérea, no dan entera  satisfacción.
Además,  la topografía  del país no se prestará a los aviones 
extrarrápidos, que exigen siempre, en caso  de avería en el motor,
una extensión bastante considerable  para el aterrizaje forzoso. H a s ­
ta 1924 ,  el E jérc i to  suizo poseía dos aeród rom os  oficiales: Düben- 
dorf, cerca  de Zurich, y Thonne;  1925  verá la inauguración de una 
nueva base de Aviación en el aeród rom o de la B lécheret te  (Lausan- 
ne), terreno al que será afectado el material de la primera escua­
drilla.
La Aeronáutica comercial
Existen, actualmente , tres grandes Com pañías  aéreas;  dos sui- 
zoalemanas:  la A d  A stra  A éro ,  de Zurich, siguiendo el tráfico dia­
rio Ginebra-Zurich-Munich,  y la So c iedad  Alfred C om te ,  de D ü - 
bendorf ,  en cuyo programa figuran la formación de pilotos depor- 
ti/os y comerciales ,  en aviones e hidroaviones.
L a  Com p añía  suizorromana es la A e ro -L a u sa n n e  S.  A. ,  que 
tiene sus instalaciones en la aeroestación de la B lécheret te ,  y que, 
en 1924 ,  asumió el servicio Lausanne-G inebra-L yón ,  con lim oasi- 
nes «Bréguet» 3 0 0  cabal los de vapor.
Estas  tres Sociedades  son, para Suiza, el núcleo de la Aeronáu 
tica comercial,  que está  llamada a dar al país un nuevo desarrol lo 
financiero y turístico, atrayendo al extran jero  con los vuelos sobre 
los A lpes ,  y aumentando el tráfico mercantil actual.
L a  actividad de la Aviación civil suiza es interesante.  Mientras 
que, en el extranjero,  la mayor parte de los G o b iern o s  dotaban a 
sus Aviaciones comerciales con fuertes subvenciones, estas  E m p r e ­
sas tuvieron que entablar  una lucha tenaz hasta conseguir  que el 
Es tado  viniese en su ayuda. L a  seguridad obtenida con sus apara-
Los hidroaviones 
en el Ejército  inglés
L a  fotografía adjunta representa  un «Faray 
Napier  111 D»,  del E jérc i to  británico, entrando 
en el puerto de Malta.
Es te  aparato  lleva un m otor  «Napier» de 
4 5 0  caballos de vapor.
Varios  del mismo modelo han estado p re s ­
tando relevantes servicios,  varios meses,  en 
Hong-Kong.
O t r o  de la escuadrilla de los Dardanelos ha 
efectuado, rec ientemente,  un vuelo de 5 0 0  mi­
llas en seis horas y cuarenta y cinco minutos, 
l levando dos toneladas y cuarto de carga, y 
evolucionando con extraordinaria facilidad.
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tos es del 100  por 100;  pues, en efecto, no ha ocurrido ningún 
accidente mortal a los aviones de transporte helvéticos, a pesar  de 
los millares de kilómetros cubiertos y los millares de viajeros 
transportados.
Los  principales aeródromos, aparte de los que ya hemos citado, 
son Cointrin (Ginebra) ;  Basilea (Sternenfeld);  Bellinzone (Tessin);  
Berna está  en preparación.
Adem ás,  numerosas ciudades tienen su terreno de Aviación,
utilizado, ante todo, para fiestas aéreas, aterrizajes fortuitos y ma­
niobras de escuadrillas militares.
Dübendorf,  cerca de Zurich, es el t ipo del aeródrom o moderno, 
con sus nuevas instalaciones y todo su confort.
Se  puede decir que Suiza, que en materia de caminos de hie­
rro es la «plataforma giratoria» de Europa, siendo llamada a c o n ­
vertirse, también, en el nudo importante de líneas aéreas interna­
cionales del más grande interés.
E c o s  e i n f o r m a c i o n e s
A L E M A N I A
Para aum entar la seguridad  
de la navegación aérea
Alemania ,  c o m o  las d e m á s  gr an des  n a c io n e s  in te re s a d a s  en la n a v e g a c ió n  
a é re a ,  ha to m a d o  c ie r to  núm er o de med id as  que  entrarán  en v ig or  en 1925.
I n t e r e s a n d o  é s t a s  la n a v e g a c ió n  aére a  inter naciona l ,  c r e e m o s  útil dar a 
c o n o c e r  las pr inc ipa les  d i s p o s i c i o n e s  p u b l ic a d a s  en el Boletín Oficial de la 
N a v e g a c ió n  Aé re a  a lemana.
L a s  m e d id a s  g e n e ra l e s  de se guridad serán,  e s t e  año,  las s igu ientes :
1.a C o n s e j o s  a los p i lot os  p o r ' m e t e o r ó l o g o s  ex p e r im e n ta d o s .
2 .a S u m in is tr o  de o b s e r v a c i o n e s  m e t e o r o l ó g i c a s :
a) M e d i c i ó n  de v ie n t o s  a d iv er s as  a l turas  s o b r e  la l ínea de vuelo.
b) O b s e r v a c i o n e s  m e t e o r o l ó g i c a s  h e c h a s  s o b r e  los  a er ó dr om os .
c) O b s e r v a c i o n e s  m e t e o r o l ó g i c a s ,  s u m in is trad as  por  las of icinas de c o ­
r r e o s  del t r a y e c t o  aéreo.
3 . a Re l a c ió n  de c a m b i o s  a tm o s fé r i c o s  e x t r a o r d i n a r io s  por  ofic inas  de 
c o rr e o s .
4 .a P r o p a g a c i ó n  de e s t o s  informes por  la e s ta c i ó n  de L in d en b er g ,  me­
diante s e ñ a l e s  de s o c o r r o  c a d a  dos  hora s .  A d em ás,  e s t a s  s e ñ a l e s  de s o c o r r o  
serán aún,  e s te  año,  t ra n sm it id as  por las e s t a c i o n e s  de K o e n i g s b e r g  ( E s t e  de 
Alemani a)  y H a m b u r g o  (N or es te ) ,  que  se ñalarán,  a ce le r a d a m e n te ,  el pel igro  a 
t o d o s  los in teres ad os .
Las  e s t a c i o n e s  s i g u i e n te s  part ic ipan  de la seguridad en los vue lo s :
❖   ______
¡  Aeroplanos HENRY POTEZ
M  Talleres y Oficinas:
|  14, rué Clement  
i  L e v a l lo i s -P e r re t
Ü  Talleres 
g  y A e r ó d r o m o  en 
g  Meaulte  (Somme)
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16 e s t a c i o n e s  de inf ormación m e t e o r o l ó g i c a  a é r e a  0725  (de s i e t e  hora s ,  
vei n t ic in co  m in u to s) .
17 e s t a c i o n e s  de pi lotos .
«50 of i c inas  de c o r r e o s  para  los  in for mes  s o b r e  t r a y e c t o s  s e g u i d o s  por 
av iones .
94  of ic inas  de c o r r e o s  para  info rmes s o b r e  v a r i a c i o n e s  a t m o s f é r i c a s  e x t r a ­
ordinar ias.
Este ano ten d rán  lugar, en A lem ania, 
concursos de avionetas
El Daily Telegraph  an u n c ia  que  s e  dis tr ibuirán 3 0 0 .0 00  m a r c o s  en t re  los 
v e n c e d o r e s  en los  c o n c u r s o s  de a v io n e t a s ,  que  ten d rá n  lugar,  e s t e  año,  en 
Alemania .  S e r á n  l l am ad os  a c o n c u r s o :  1.'*, los  a p a r a t o s  de una p o t e n c i a  de 
40 c a b a l l o s  de v a p o r ;  2 .° ,  de 80 c a b a l l o s  de vapor ;  3 .° ,  de 120 c a b a l l o s  de 
vapor .
L o s  p re m io s  se rá n  los s i g u i e n te s :  el B .  Z. ,  100 .000 m a r c o s ;  el B o e l c k e ,
50 .0 00  m a rc o s ;  el O t t o  Li l ienthal ,  105 .000  m a rc o s ;  y el R i c h t l iof fen, 45 .000  
m ar cos .
En  el B .  Z. ,  los a p a r a t o s  tendrá n  que  ef e c tu a r  c i n c o  c ir c u i t o s ,  var iando 
de 195 a 1.200 ki lómetros ;  e s t a s  p r u e b a s  tendrán  que  t e r m in a r s e  en diez  días.  
P a r a  los  d em ás pre mi os ,  los a p a r a t o s  es ta rá n  s o m e t i d o s  a p r u e b a s  muy s e v e ­
ras ( rápido d e s p e g u e ,  a t err iz a je  en e s p a c i o  muy l imitado,  di fe re nte s  cual ida­
d es  de vuelo) .
C o m o  p u ed e que  r es ul te  difícil p r o ve e r s e ,  con  t iem p o ,  de m o t o r e s  a lema­
nes,  s e  admitirán m o t o r e s  e x t r a n j e r o s ;  a  par te  de es to ,  lo s  C o n c u r s o s  serán 
g e n u in a m e n te  a le m an es .
El  t ip o  de 12 c a b a l l o s  de vap or  e s tá  c o n s i d e r a d o  c o m o  avión de tur ismo,  
b iplaza ;  y s e  e s p e ra  q ue d e d e m o s t r a d o  que A le m an ia  ha h e c h o  c o n s i d e r a b l e s  
p r o g r e s o s  en el d ib uj o  de e s t o s  ap ara to s .
ESTA D O S  UNIDOS
¿Quién saldrá ven ced or
en la Copa Schneider de 1025?
L a  C o p a  S c h n e i d e r ,  p r u e b a  in ter n ac ion al  de v e lo c i d a d  para hidroavi ones ,  
no tu vo lugar  el a ño últ imo por  falta de c o n c u r r e n t e s .  S e  a n u n c i a  e s te  año,  
para  el 24 y 25  de o c t u b r e ,  en B a l t i m o r e ,  s o b r e  un re c o r r i d o  de 34 4 , 4 7 2  kiló­
m e t r o s .
S e  e s p e r a  que  Inglaterr a  y los E s t a d o s  U n i d o s  t o m e n  parte  en la m is ­
ma; l imitándo se ,  la lucha,  p o r  c o n s i g u i e n te ,  a e s t a s  d o s  n a c io n e s ,  que  t ie ­
nen ya,  ca d a  una,  u n a  vic tor ia  en su ac t ivo.  P a r a  c o n s e g u i r  def ini t ivamente  la 
C o p a ,  e s  p r e c i s o  salir v e n c e d o r  dura nte  t re s  años ,  s o b r e  c in c o .  Ital ia ha per­
dido una b u e n a  o c a s i ó n  por  no t o m a r  part e  en el la el p a s a d o  año,  pu es  c o n ­
ta b a  ya  c o n  dos  v ic to r i as ,  u na en el 1920 y o t r a  en el 1921, re n u nc i an d o ,  con 
ello,  a las  v e n t a j a s  que  la d a b a n  é s ta s .
R a z o n e s  de ord en  f ina nc iero  impiden,  a las f irmas f r a n c e s a s  de Hidroavia-  
c i ó 11, el to m a r  p a rt e  en la p r u e b a  de e s te  año,  por los  g a s t o s  de d e s p la z a m ie n ­
to de p er so n al  y material ,  muy e l e v a d o s ,  que  el lo su p o n d rí a ,  d e b id o  al cambio.  
Ital ia t a m p o c o  se  inscribirá.  O tra  de las r a z o n e s  que  e x p l i c a  la a b s t e n c i ó n  de 
F ra nc ia ,  e s  el C o n c u r s o  N a c i o n a l  de H id ro av i o n es  de T r a n s p o r t e ,  d o ta do  con
90 0.000  f r a n c o s  de pre mio,  y qufe t endrá  lugar en a g o s to ,  s i r vi en d o de b as e  
para un im p o r t a n t e  p ed id o del M i n i s t e r i o  de Mar ina .
Presupuesto 1925-1926 «le la 
A eronáutica am ericana
D a d a  la im p o rt anc i a  que las  g r a n d e s  n a c i o n e s  del m un do c o n c e d e n  a la 
A e ro ná u t ic a ,  b a jo  t o d o s  s u s  a s p e c t o s ,  e s  de pr e ve r  que  var ia s  n a c io n e s ,  en 
pa rt icu lar  los  E s t a d o s  U n id o s ,  t e n g a n ,  pa ra  el a ño ven id er o ,  un p r e s u p u e s to  
c o n s i d e r a b l e m e n t e  más e lev ad o .
E s t o s  p r o n ó s t i c o s  s e  han real izado en su tota l idad,  por  lo que  a los  E s t a ­
d o s  U n id o s  s e  ref iere.
El p r e s u p u e s to  no ha  s ido v o t a d o  todav ía ,  de m od o defini t ivo,  por las 
C á m a r a s ;  p er o  c o m o  ha  s ido a c e p t a d o  por  el re v is o r  g e n e ra l  del p r e s u p u e s to ,  
e s te  graiHinaestro de los g a s t o s ,  que  t iene  en los E s t a d o s  U n i d o s  p o d e r  d ic ­
tator ial ,  las s i g u i e n te s  c if ras pu ed en  s e r  a c e p t a d a s  c o m o  muy a p r o x i m a d a s  a 
las  que  se  hay an  de c o n c e d e r :
Air S e r v i c e ....................................  D ó l a r e s
B u r e a u  of A e r o n a u t i c s  . . . .  »
Nat ional  D iv isor y C o m i t t é e . »
Air M a i l ....................................................  »
T o t a l ...........................  »
1924-25  1925-26
14.476 .619 17.061.191
15.150 .000  18.900.000
46 0.000  5 3 4 .0 00
2.75 0 .0 00  2 .6 00 .0 00
3 2 .8 3 6 .6 1 9  39.095.191
Una inform ación sobre gastos de A viación
L a C o m i s i ó n  del C o n g r e s o ,  re un ida  en W á s h i n g t o n ,  s e  ha  inform ado  de 
qu e los  E s t a d o s  U n i d o s  hab ían  g a s t a d o  pa ra  la Av ia ció n,  d e s d e  fin de  la gu e­
rra,  u na s u m a  e q u i v a l e n t e  a 87 mil lones ,  lo que  r e p r e s e n t a  u n a  cant i dad  s u p e ­
rior a la g a s t a d a  p o r  lo s  E s t a d o s  U n i d o s  du r an te  la guerra .  M r.  Reid,  d ip uta ­
do por  I l l inois,  dice :  « T e n e m o s  un c o rr e o  po sta l  a é r e o  y un r e s to  de ind ustr ia  
A e r o n á u t i c a .  D e  e l lo  s e  podí a  dedu cir  que  t o d o s  los  fo ndo s  v o t a d o s  p o r  el 
C o n g r e s o — q u e  no p u ed e ser,  en real idad,  t a c h a d o  de re trasa r  los  p r o g r e s o s  
de la Av ia ció n,  por  no v o t a r  los c r é d i to s  n e c e s a r i o s — no han s ido a p l i c a d o s  a 
los  s e r v i c i o s  a é r e o s  o ind ustr ia  ae ro ná u t ic a .»  S e  ha ab ie rt o  una inf or m aci ón .
Créditos para A viación m ilitar
El s e c r e t a r i o  de guerra ,  Mr.  W e e k s ,  e s  de  p a r e c e r  q u e  los  16 m il lones  de 
d ó l a r e s  c o n c e d i d o s  á la A via c ió n  militar,  a u n q u e  c o n s t i t u y e n  el v o t o  de m a­
y o r  im p o r t a n c i a  que  s e  haya o b t e n i d o  en pro de tal rama de d ef en sa ,  so n  in­
su f i c ie nte s  pa ra  el s o s t e n i m i e n t o  de  las fue rz as  a é r e a s .  El  s e c r e t a r i o  de  E s t a ­
do s e  m u e s t r a  part idar io  del desa rr ol l o  de la Av ia ció n  c o m e r c i a l ,  aun median 
te s u b v e n c i o n e s ,  c o n  o b j e t o  de  p r e p a ra r  fue rz as  de r es er v a .
Para cre ar un M inisterio del A ire
Ha s ido e x p u e s t o  un p r o y e c t o  de ley para  la c r e a c i ó n  de un v e rd a d e ro  
M i n i s t e r i o  del Aire.
S e  a p o y a  en el h e c h o  de que  t o d a s  las  n a c i o n e s  de pr imer  o rd e n  han c r e a ­
do un D e p a r t a m e n t o  del Aire,  a n á lo g o  a los de G u e r r a  y M a r i n a ,  c o n c e d i e n d o  
a la Av ia ció n  u na i m p o r t a n c i a  pr imordial  en  ve z  de c o n s i d e r a r la  c o m o  a u x i ­
liar de los  d e m á s  se rv i c io s .
«El  a u to r  del p r o y e c t o  d ec la r a  que  u n a  fuerte  Avia ció n  mil itar  n os  ga ra n ­
t izará la i n d e p e n d e n c i a ,  p u e s t o  que  no p o d e m o s  s e r  a t a c a d o s  m á s  q u e  por  el 
aire o p o r  mar,  y la p o t e n c i a  aé re a  es ,  en a m b o s  c a s o s ,  la p o t e n c i a  d o m i nan te . »
Estudios sobre Accidentes de A viación
C o n  el fin de e s tu dia r  de c e r c a  a c c i d e n t e s  de a e r o p l a n o s  y d a rs e  c u e n t a  
de la c a u s a  y p r o p a g a c i ó n  de los  in cen di os ,  s e  harán e x p e r i m e n t o s  de a c c i ­
d e n t e s  de A v ia c ió n  en el a e r ó d r o m o  W i l b u r  W r i g h t ,  de D a y t o n .  C u a t r o  v ie jo s  
ap a r a t o s ,  p r i va d o s  de alas ,  se rá n  la n z a d o s  c o n t r a  un muro de c e m e n t o  ar ma­
do.  S e  p o d r á  s e gu ir  la o p e r a c ió n  c o n  ge m e l o s ,  y s e  f i lmarán a l g u n a s  pel ícula s .
E l nuevo , .re co rd “ m undial de velocidad, 
juzgado por los am ericanos
L a  r e v i s ta  Aviación  apre cia ,  en e s t o s  t é r m in o s ,  el record  de  ve lo ci d a d ,  
b a t i d o  p o r  el a y u d a n te  B o n n e t :
«El nue vo  record  mundial  de ve lo ci d a d ,  q u e  a c a b a  de batir  el p i lo to  f ra n­
c é s ,  B o n n e t ,  n o s  re cu er da ,  o p o r t u n a m e n te ,  que  e s  a c o s t a  de i n c e s a n t e s  e s ­
fue rz os  p o r  lo q u e  su país  l lega  a ga n a r  y c o n s e r v a r  los  records  a é r e o s  m u n ­
dia le s .  Hasta  mitad de 1924, los  E s t a d o s  U n i d o s  p o s e ía n  la m a y o r  part e  de  los 
records  mun di al es ,  c o m p r e n d i e n d o  los c u a t r o  de m á s  im p o rt a nc i a :  ve locidad,  
du r ac i ón  m áxim a,  d is ta n c ia  m á x im a  y a ltura.
La c o n c l u s i ó n  a s a c a r  de el lo e s  que  p e r d e m o s ,  p o c o  a p o c o ,  terren o,  y 
q u e  p e r d e r e m o s  aún más,  si no t o m a m o s  m e d id a s  a d e c u a d a s  para  evi ta r lo .  El 
G o b i e r n o  e ind ustr ia  a e r o n á u t i c a  d e b e n  c o n c e d e r ,  a e s t e  a s u n to ,  t o d a  la 
a t e n c i ó n  q u e  m e r e c e .
E l helicóptero ,,B erlin er“ tom ará  
parte en un con cu rso  inglés
El h e l i c ó p t e r o  a m er i can o ,  di b u j a d o  por  Mr.  E n r iq u e  B er l in er ,  y que  ha 
real izado,  c o n  é x i to ,  a l g u n o s  v u e l o s ,  en p r e s e n c i a  de las  a u to r id a d e s  a m e r i c a ­
nas ,  irá a In g la ter ra  para  t o m a r  p a rt e  en el pre mi o del M i n i s t e r i o  del  Aire.
que  s e  e leva a 50 .00 0  l ibras  e s te r l i n a s .  S e r á  pi lo te a d o  por  el t e n iente  H. R.  Ha- 
rris del E j é r c i to  ameri cano.
FR A N C IA
Reglamento de la Copa de Aviación  
Zénith, prueba in tern acion al
C o m o  en a ñ o s  an ter iore s ,  la C o p a  Zénith  c o n s i s t e  en una p r u e b a  in te rn a­
c ional  de c o n s u m o  para a p a r a t o s  de la c la s e  C. G a n a r á  la p ru eb a  el que  ver i ­
f ique el re cor r id o P a r í s - L y ó n  y L y ó u -P a r ís ,  c o n  el mínimo de c o n s u m o  de 
c o m b u s t i b l e  por  ki log ram o de p e s o  útil t r a n s p o r t a d o .
El  re cor r id o es  de 385  k i l ó m e tro s  a la ida, y, c lar o  está ,  o t r o s  t a n t o s  a  la 
v uel ta .  La  v e lo ci da d  med ia  mínima no d e b e  b a j ar  de los 9 0 ,4  k i lóm et ro s .
L a  salida se  dará  en el a e ró d ro m o  de Orly el 4 de jul io ;  la l legada a L y ó n  
( B r o n )  tendrá  lugar el mismo día, y la sa l ida del ae r ó d r o m o  de B ro n  para el 
de  Orly al día s i gu ie nte .
E s  la t e r c e r a  y últ ima ve z  que se  disputa  la C o p a  Zénith .  L u c i a n o  B o s -  
so u t r o t ,  s o b r e  «Fa rm an»,  s e  la l levó en el 1923, y Jul io  P a t in ,  s o b r e  « C au d ro n »,  
en el 1924.
S e  ad ju d ic ar á  al v e n c e d o r  un o b j e t o  de  arte ,  o b r a  de Ana B a s s ,  de 5 .000  
fran cos ,  a más  de un premio en met ál ic o  de 30 .00 0  fr ancos ;  el se g u n d o  premio 
e s  de  5 .000  fr an cos ;  el te rc er o ,  3 .5 00  fran cos ;  el cu ar to ,  3 .000;  el quinto ,  2 .500,  
y el s e x t o  y úl timo, de 2 .000  fran cos .
A dem ás,  c o m o  en la últ ima p r u e b a  de ja ro n de atr ibuirs e  10.000 f r a n c o s  
de pre mi os ,  serán a ñadid os  a los  de e s te  año.
El pi loto  del apa ra to  que l legue en pr imer lugar pe r c i bi rá  un premio de
3 .0 0 0  fr ancos ;  el del que l legue en se gu n d o,  2 .500 ;  el del que  l legue te rc er o ,  
1.500. Al m e c á n i c o  del ap ara to  c las i f icado  pr imero,  1.250 f ra ncos ;  al del s e ­
gundo,  1.000 y, al del te rc er o ,  750.
Concurso de A viación de Turismo
E s t e  C o n c u r s o  ha  sido d o ta d o  con  300 .0 00  fr an cos  de pre mio por  el s u b ­
s e cr e ta r io  de E s t a d o  de Aeronáu t ic a .
El Aero C lu b  de F r a n c ia  a c a b a  de publ ica r  el R e g l a m e n t o  del C o n c u r s o  
de Av ia ció n  de T u r i s m o  de 1925. E s t e  C o n c u r s o  ten d rá  lugar del 22 de s e p ­
t ie m b re  al 4 de o c t u b r e  de 1925.
S e  ver if icará  una p ru eb a  e l iminator ia ,  c o m p r e n d i e n d o  un vuelo  de subida 
a 1 000  m et ro s  en m e n o s  de diez min uto s ,  con  p a s a j e r o s ,  e q u ipa je s ,  p iez as  de 
r e c a m b i o  y c o m b u s t i b l e  n e c e s a r i o  para  d o s  h o ra s  y media  de vuelo ,  tendrá  
lugar,  en un ae r ó d r o m o  de la reg ión  paris ina ,  del 22 al 26  de s e p t i e m b r e .
L a se ñal  de part ida,  para la c las i f ica c ió n,  s e  dará  de un ae r ó d r o m o  c e r c a ­
no a Par ís ,  el d o m i ng o  27 de s e p t i e m b r e .  L a  p ru eb a e s  nacional .
La p o t e n c i a  nomina l  de los a p a r a t o s  e s tá  l imitada así :  pa ra  los  a v io n e s  
m on o p l a z a s ,  65 c a b a l l o s  de vapo r ;  b ipl azas ,  130 c a b a l l o s  de vapo r ;  tr iplazas,  
190 c a b a l l o s  de vapor ;  cua tr ip laz as ,  2 5 0  c a b a l l o s  de vapo r ;  y para apa ra to s  
anfibios :  m on o p l a z a s ,  130 c a b a l l o s  de vapo r ;  b ipl aza s ,  190 c a b a l l o s  de vapor ;  
t r iplazas ,  250  c a b a l l o s  de vapor .
Resultados de la Copa Lam blin
L a  C o m is i ó n  D e p o r t iv a  del Ae ro  Clu b  de F r a n c ia  ha h o m o l o g a d o  los  r e ­
s u l t a d o s  de la C o p a  Lam bl in  por  el a ño 1924.
P r i m e r  p remio:  10.000 f r a n c o s  (apa rat o  « S . T .  Aé». );  p i loto ,  ay u d a nte  Hernu.
S e g u n d o  premio:  5 .0 0 0  f r a n c o s  (ap ara to  «S .  T .  Aé». ) ;  p i loto ,  t e n ie n te  R a -  
b a te l .  ,
T e r c e r  pre mio:  4/H)0 fran cos ;  capi tá n  B a t te s t i .
C u a r t o  pre mio:  3 .0 0 0  f ra n c o s ;  t e n ie n te  To urre .
Q uin to  pre mio:  2 .000  f r a n c o s  (a pa ra to  de la A e r o n á u t ic a  militar) ;  pi loto,  
t e n ie n te  Carrie.
El o b j e t o  de a r t e  de la C o p a  La m bl in ,  que  vale 5 .0 00  fr ancos ,  ha sido 
c o n c e d i d o ,  def ini t ivamente ,  a  los ta l le re s  T h o m e  G e n o t ,  c o n s t r u c t o r e s  del 
a pa ra to  « G o u r d o n - L e s e u r e » ,  c o n  el q u e  el t e n i e n t e  R a b a t e l  g an ó la c o p a  
en 1922.
Los „reco rd s" del mundo vuelven a Fran cia
El pi loto  D e s c a m p s ,  c o n  avión « D e  M o u g e » ,  m o t o r  « G n o m e  R h o n e - J ú p i-  
ter»  38 0  c a b a l l o s  de  vapor ,  ha int en ta do  batir  el record  del mund o de v e l o c i ­
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dad s o b r e  500  k i l ó m e t r o s  con  5 0 0  ki l o g ra m o s de c a r g a  s o b r e  el rec orr ido 
E t a m p e s - L a  M arm o g ne .
A c o n s e c u e n c i a  de una aver ía ,  el p i loto  tuvo que  aterr izar  c e r c a  de Ar te-  
nay,  d e s p u é s  de ba t ir  los  records  del inundo s o b r e  100 y 20 0  ki l óm etros .
El de 100 k i lóm et ro s  ha sido bat i do a la veloci dad horar ia  de 2 06 ,4 2  ki ló­
m et ro s  (el record  p r e c e d e n te  fué de 202 ,1 33  k i l ó m e tro s  por  el capi tá n  c h e c o ­
e s l o v a c o  Kalla).
S o b r e  200  ki l óm etros ,  D e s c a m p s  a lc anzó  la v e lo ci da d h c r a r ia  de 200 ,153  
ki l ó m e tro s  ( p r e c e d e n te  record  fué el del s a r g e n to  c h e c o e s l o v a c o  B.  C a s p a r ,  
c o n  189,212 ki lómetros) .
Así ,  g r a c ia s  a la mae st r í a  de e s t o s  p i lot os  y a la bon dad del mater ia l  
em p l ea d o ,  F r a n c i a  va  r e c o n q u is ta n d o ,  p o c o  a p o c o ,  los records  del mundo, 
que  habían e s t a d o  m u c h o  t ie m p o  en su poder.
* * *
El pi loto  D o r é  ha c o n s e g u i d o  bat i r  el record  mundial  de  veloci dad  s o b r e
1.000 ki ló m et ro s ,  en el recor r ido de V i l le s a u v a g e -L a  M a r m o g n e ,  ta rda ndo  4 ho­
ras,  40 m in u to s ,  32 se g u n d o s ,  3/5, o sea ,  con  una media  de  22 1 ,7 0 0  por  hora.
El a nte r i or  pe r te n e c ía ,  d e s d e  el 29  de marzo de 1923, a los  t e n ie n te s  a m e ­
r ic an os  H a n i s  y L o c k w o o d ,  con  una m ed ia  de 20 5  ki l ó m e tro s ,  a lc a n z a d a  en 
M a c  C o o k  Fie ld (Ohío) .  L a  di ferencia  es ,  pu es ,  de 16,700 ki l ó m et ro s ;  lo que 
p r u e b a  las b r i l la n te s  cu a l id a d e s  del ap a ra to  de serie,  e n t e r a m e n t e  m et á l i co ,  
« D e w o i t i n e » ,  t ip o 5 ,  p ro vi st o  de m o to r  «H is p an o -S u iz a»  3 0 0  c a b a l l o s  de va­
por ,  con  que  lo c o nsi gu ió .
El  m is mo pi loto  tom ó p a rt e  en el record  del m un do  de velo cid ad ,  s o b r e  
5 0 0  ki l óm etros ,  c o n  200  k i l o g r a m o s  de c a r g a  útil e i t inerar io de E t a m p e s - L a  
M a r m o g n e  (100 ki lóm etros ) ,  y vuel ta ,  co n si g u i e n d o ,  c o n  un m on op la n o « D e ­
wo it in e» ,  m ot or  « H isp an o -S u iz a»  300  c a b a l l o s  de vapo r ,  una media  de 223 ,098  
ki lómetros .
El  a nte r i or  era o s t e n t a d o  por  Fo i n y ,  con  196,940 ki lómetros .
E s t o s  é x i t o s  de la Av ia ció n  f ra n ces a  so n  d eb id o s ,  en gran parte ,  a la p u e s ­
ta en punto  de m o t o r e s  l igeros ,  de p o t e n c i a  igual  o su p er i o r  a 400  c a b a l lo s .
Hom ologación del „reco rd " del 
mundo de velocidad
L a C o m is i ó n  de d e p o r te s  del Aero Club de F r a n c i a  ha hom o l o g a d o ,  c o n  
fe ch a  19 de d ic i em bre ,  el record  de velocidad máxima,  s o b r e  t re s  k i l ó m e t r o s  
b a t id o en Is tres ,  el 11 de d ic i e m bre  de 1924,  por  el ay u d an te  je fe  F l o re n t in o  
B o n n e t ,  en avión de la S o c i e d a d  Industrial  de M e t a l e s  y M a d e r a s ,  m o t o r  «His­
p a n o -S u i z a »  450  c a b a l l o s  de vapor ,  con  una v e lo c i d a d  de 448,171 por  hora.
E n  la Federación  A eronáutica In tern acion al
L o s  di e c i n u e v e  r e p r e s e n t a n t e s  de los  p a í s e s  ad h er id o s  a la F .  A. 1. a c a ­
ban de reunirse ,  en Par í s ,  pa ra  t o m a r  los  s i g u i e n te s  a cue rd os :
1.° El C o n g r e s o  de la F.  A. I., en el año 1925, t endrá  ef ect o ,  en P ra g a ,  el 
18 de s e p t i e m b r e .
2 .°  B é l g i c a  ha ofre c ido  una nue va  C o p a  G o r d o n  B e m i e t t ,  para es fér icos ,  
c o n  tres  p re m io s  de 12.000 fran cos ,  que  se  d is pu ta rá n  uno ca d a  año.  La  p r ó x i ­
ma C o p a  tendrá  ef ect o ,  en B r u s e l a s ,  el 7 de junio .
3. ° La C o p a  S a n t i a g o  S c h n e i d e r ,  para h id ro av io nes ,  se  disputará ,  el p ró ­
x im o año,  en los E s t a d o s  Un id os ,  r ig iendo el m is mo re g l am en to  que en el a ño 
actual .
4 . °  El carnet de  p a s o  de A d u anas  se rá  p u e s t o  en vigor  el 1.° de abril  
próxi mo.
5.° E s t á  decid ido  el otor gar ,  a n u a l m e n te ,  una med al la  de la F.  A. I., ha­
b i é n d o s e  ab ie rt o  un c o n c u r s o ,  l iasla 1.° de jul io  p ró x i m o ,  c o n  un premio de
5. 0 0 0  f ra n cos  al a u to r  del p r o y e c t o  que  s e  a c e p t e .
6.°  El C o m it é  ha a c o r d a d o  admitir el informe de M .  de T i s s a n d i e r ,  re lat i ­
vo a  los records. La  F .  A. I. pe dir á  a la C o m is i ó n  de d e p o r te s  del Aer o Club 
de F r a n c i a  el l levar una l i sta  de los  records  a suprimir  y c o n s e r v a r .  S e  d i s c u ­
tirá la pro pos ic ión .
7.° Ha s ido adm it ido el Aero Clu b  P e r u a n o .
E l balizaje de la línea P arís-L on d res
La  in st a l ac ió n  de faros  d e s t i n a d o s  al s e rv i c io  regular  n o c tu rn o  e s tá  termi­
nada.  E s t o s  fa ros  fun cionarán a u t o m á t i c a m e n t e  durant e  se is  m e s e s ;  hab rá
c ua r e n ta  y s i e t e  de a c e t i l e n o ,  d e s t i n a d o s  a  s e ñ a l a r  Ips l ímite s  de los  cu at ro  
a e r ó d r o m o s  y t e r r e n o s  de a ter r i za je  s i tu a d o s  ent re  L o n d r e s  y la c o s t a .  G ra c i a s  
a e s te  bal iza je ,  pod rá  em p r e n d e r s e ,  p r ó x i m a m e n te ,  una e x p l o t a c i ó n  noc tu rn a .
Navegación aérea y  servicios de seguridad
E n  un día de e s p e s í s i m a  niebla ,  en el c o r r i e n te  m es  de enero,  ha  ocurr ido,  
en Le  B o u r g e t ,  un h e c h o  digno de se ña la rse .
Un avión «Go l iath» ,  v iniendo de L on d re s ,  l l evando de pi lo to  a Del is le ,  
de  la C o m p a ñ ía  Air Union,  un p a s a j e r o  y n u m e r o s o s  p a q u e te s ,  l legó,  por  e n ­
c ima del a er ó d ro m o  c i t a d o ,  a las d ie c i sé i s  hora s ,  sin s i qu ie r a  p od e rl o  ver .  La  
o p a c a  niebla  impedía  dis t inguir  los  hangares, 1 1 0  o b s t a n t e  s e r  muy vo lu m in o ­
sos ,  a una d is ta n c ia  de 100 metros .
Aterrizar,  sin n in guna idea de la s i tu a c ió n  del c a m p o ,  h u b ie s e  p ro vo ca d o ,  
i rrem is i blem ent e ,  1111 a c c i d e n t e .  P e r o  los  s e r v i c i o s  de se guridad del puerto  
a é r e o  v igi lab an .
La l legada del avión h abí a  s ido se ña la da por  te legraf ía  sin hilos,  y, desde 
qu e s e  pudo p re ci sa r  su s i tu a c ió n  c o n  r e s p e c t o  al a e r ó d r o m o ,  s e  dispararon 
c o h e t e s  que,  es ta l la n d o  por  en c im a de la niebla ,  pe rm it ieron al p i lot o  la d e ­
term in ació n  p re ci sa  de su c a m p o .
Un d e s c e n s o  lento ,  d is minuye ndo  la fuerza pr o pu ls or a ,  y a terr i za je  im pe­
c a b l e  fueron las  c o n s e c u e n c i a s .
HUNGRÍA
Un biplano de ,,sport“ , húngaro
Hungría  a c a b a  de con str u ir ,  r e c i e n te m e n te ,  el « F e i ro  II»,  por  o t r o  nom b re 
el « D o u g o » ,  b iplano,  de sport, muy in te re s an te .
E s t e  apa rat o ,  e q u ip a d o  c o n  m o to r  de 60  c a b a l l o s  de v ap o r ,  p o s e e  p la no s  
de en ver ga du ra  desigual  pero  de profundidad idént ica .
El  pl an o superior ,  no o b s t a n te ,  p r e s e n t a  un l igero diedro lateral.  D o s  
a le ro n es  1 1 0  c o m p e n s a d o s ,  f i jados  al ala inferior,  c u y o  d e s a c u ñ e  a lc an za 60 
ce n t ím e t r o s ,  a se g ura n  la es ta b i l id a d  lateral.
El  plano su pe ri or  e s t á  unido al fu se la je  m e d ia n te  un c a m a r o te ,  cu y o s  
cuat ro  m o n ta n te s ,  o b l i c u o s ,  es tán  reforzados  por  u n o s  t u b o s  en V vuel ta .  El 
plano inferior e s t á  e n c a ja d o  en el fu se la je .
L a s  p r in c ip al e s  c a r a c t e r í s t i c a s  del «F ei ro  D o ng o »  s o n  las s i g u i e n te s :  e n ­
verg adura  del plano superior ,  11,50 m e t r o s ;  e n v e rg a d u ra  del pl ano inferior,  
10,50 m e tr o s ;  largura,  6 ,2 0  m et ro s ;  profundidad de los  p la no s ,  0 ,8 0  metros ;  
en tr ep la no ,  1,58 m et ro s ;  d e s a c u ñ e ,  0 ,6 0  m et ro s ;  a ltura,  2 ,9 5  m e tr o s ;  superficie 
de a las,  15 m e t r o s  cu a d r a d o s ;  p e s o ,  en vac ío ,  4 5 0  ki l o g ra m o s;  ca rg a  útil,  240 
ki l o g ra m o s;  p e s o  total ,  690  k i l o g r a m o s ;  ca r g a  alar,  46 k i l o g r a m o s  por  metro  
c ua dra do ;  p es o ,  por  caba l lo ,  11,5 k i l o g ra m o s;  v e lo c i d a d  m á x im a ,  165 ki ló me­
t r o s  por hora;  v e lo c i d a d  mínima,  75 k i l ó m e t r o s  por  hora;  s u b i d a  a 1.000 me­
tros ,  en c in co m in uto s ,  c u a r e n ta  s e g u n d o s ;  a l tura  a lc an zab le ,  4 . 0 0 0  m et ro s .
IN G L A T E R R A
La defensa aérea del territorio
He aquí  el m od o en que  s e  l levará  a c a b o  la o r g a n i z a c ió n  de la reserva  
aére a .
El c o m o d o r o  J o h n  G.  H ea rs ó n  s e  hará  c a r g o  del m an d o de las e s c u a d r i ­
l las de  r e s e rv a  y fuerzas  del H om e D efence.
La  res er va  y es cu adri l la s  au xi l i a re s  formarán la cua r ta  part e  del Home 
D efence  en c o n ju n t o .  H abr á  s i e t e  es cu ad ri l la s  de r e s e r v a  y s e i s  auxi l iares .
La  im p o rt anc i a  de e s t a s  f o r m a c i o n e s  1 1 0  reg ula re s ,  p r o p o r c i o n a l m e n te  al 
c o n ju n t o  del H om e D efence, s e  e x p l i c a  por  los  s i g u i e n te s  m o t iv o s :
a) L a s  b a s e s  en que  r e p o s a n  los  s e r v i c i o s  de la Aviac ión  so n  muy e s ­
t r e c h a s ;  e s tá n  fo rm ad as  p o r  un núm er o r e l a t i v a m e n t e  re d u c id o de unidades  
re g u la re s  b ien  en tren ad as .
b) No e x i s t e  todavía ,  en A v i a c i ó n  civil ,  re se rv a  de la que  pod ría  d i s p o ­
nerse ,  en 1111 m o m e n t o  dado,  para  un des ar rol lo  rápido.
P o r  t o d o  ello,  s e  c o n s i d e r a  e s e n c i a l  el desarro l lar  las b a s e s  de la fuerza 
aérea,  po n i en d o  a tod a  la p o b l a c i ó n  en c o n d i c i o n e s  de to m ar  part e  a c t i v a  en 
la d ef en sa  aé re a  del país.
E 11 v is ta  de la for m ació n  de n u e va s  e s cu ad ri l l as  de r e s e r v a  y auxi l iares ,  
s e  han e s c o g i d o  t r e s  a e r ó d r o m o s :
Hendo n ,  que  s e r á  el d e p ó s i t o  de d o s  e s cu ad ri l l as  au xi l i ar es  y de u na e s ­
cuadri l la  de reserva .
G l a s g o w  (a e r ó d r o m o  de Renf rew ) ,  que  tend rá  una e s cu adri l l a  auxi l iar .
Ed im b u r g o  (a e r ó d r o m o  de T u r u h o u s e ) ,  que  tendrá ,  t a m b i é n ,  u na e s c u a ­
drilla auxi l iar .
El  d e s e o  de e x t e n d e r  en t re  el pú bl ico ,  en medi da de  lo p o s ib le ,  lo s  c o n o ­
c i m i e n to s  n e c e s a r i o s  a A v ia c ió n  y s e r v i c i o s  de d e f e n s a  aére a ,  ha  guiado la 
e l e c c i ó n  de e s t o s  e m p l a z a m ie n t o s .
C a d a  escu ad ri l la  de r e s e r v a  o auxi liar,  es ta rá ,  a d em ás,  l igada a  una e s c u a ­
dril la de fuerzas  ac t iv as ,  s i én d o la  des i g n ad o un p u e s t o  de c o m b a te .
La r e s e r v a  y la auxi l iar  es ta rá n  p r o v i s t a s  de a p a r a t o s  d e  b o m b a r d e o ,  p u e s  
el a t a q u e  y def ensa ,  en def ini tiva,  son m á s  p ro p io s  de fuerzas  re g u la re s  m e jo r  
en t re n ad as .
S e  e s p e r a  p o d e r  formar  t re s  o cua t ro  e s cu a d r i l la s  pa ra  la pr im avera .
La r e s e r v a  y auxi l iar  de la fuerza  aére a ,  una vez  fo rm ad as ,  c o n s t a r á n  de 
3 6 0  of ic ia les  y 2 .400  a v ia d o re s .
E s t e  a ñ o ,  sin duda,  s e  n e c e s i ta r á  1111 te rc io  de e s te  e fe c t iv o .  L a  fuerza  de 
u n a  e s cu ad ri l l a  var ía c o n  las fu n c i o n es  que  t iene  que  d e s e m p e ñ a r  y s e g ú n  su 
cual idad de es cua dri l l a  de re se rv a o e s cu a d ri l la  auxi l iar .  U n a e s cu a d r i l la  de 
b o m b a r d e o ,  fo rm ad a p o r  a p a r a t o s  m o n o m o t o r e s ,  c o n s t a r á  de 26  o f ic ia les  y, 
a p r o x i m a d a m e n te ,  160 h o m b r e s ;  e s to f e n  la r es er v a .  En la auxi liar ,  una e s c u a ­
drilla de b o m b a r d e o ,  form ad a por  a p a ra to s  b im o t o r e s ,  c o m p r e n d i e n d o  3 0  ofi­
c ia l es  y, a p r o x i m a d a m e n te ,  24 0  h o m b r e s .
S i r  J o h n  S a l m o n d ,  que tendrá  su cuar te l  gene ral  e s t a b l e c i d o  in d e p e n d i e n ­
te m e n t e  del M i n i s t e r i o  del Aire,  se  e n c a r g a r á  del m an d o  de las fuerzas  a é r e a s  
de la G r a n  B r e t a ñ a .
S e  ha p r e v i s t o  la for m ac ió n  de 52 es cu ad ri l la s  en tot a l  (39 es cu adri l la s  
a c t i v a s  y 13 es cu a d ri l la s  de re s e rv a  y au xi l iare s) ,  que  e s ta r á n  c o l o c a d a s  b a jo  
el m a n d o  del marisca l  del Aire.  S e  e s p e r a  q u e  pa ra  fin de  a ño 25  e s ta r á n  R u ­
inadas ,  a d e m á s  de las  5  de re s e rv a  y au xi l i ar es .
Este veran o puede que se verifiquen  
varias expediciones al Polo Norte
Gr e tt i r  A lg a r s s o n ,  j o v e n  e x p l o ra d o r ,  na c id o  en C o l o m b i a  b r i tán ic a ,  p r o s i ­
gue,  c o n  a c t iv id ad ,  s u s  p r e p a r a t i v o s  de e x p e d i c i ó n  al P o l o  N or te .  D e ja r ía  In­
glater ra  en m ay o ,  di r i g ié nd o se  al S p i t z b e r g ,  para  lu eg o se gu ir  la c o s t a  o c c i ­
denta l  t o d o  lo le jo s  que  los  h ie l o s  s e  lo permi tan.  U n a  v ez  allí, s e  e s t a b l e c e ­
ría una b a s e ,  a r m á n d o s e  el a e r o p la n o ,  que  permi t ir ía  l levar a c a b o  la su p re m a 
e t a p a  al P o lo .  El a p a r a t o  e s ta rá  p r o v i s t o  de sk is  pa ra  aterr izar  s o b r e  el h ielo 
a m á s  de te le gr af ía  sin hilos.  S e  c r e e  q u e  el a v ió n  1 1 0  t e n d r á  q u e  r e c o r r e r  una 
d i s ta n c i a  su p e r i o r  a 1.000 ki l ó m e tro s ,  d e s d e  el b a r c o  h a s t a  su l l e g a d a  al P o l o .  
La  vu el ta  s e  ef ect u ará  t o d o  a lo largo de la c o s t a  E s t e  de  G r o e n la n d ia ,  d e s d e  
d o n d e  la e x p e d i c i ó n  ga nar á  N u e v a  Y o r k .
A m u n d s e n  p i e n s a  t o m a r  su vu el o  del S p i t z b e r g  en m ay o .  Habrá ,  t a m b i é n  
u na e x p e d i c i ó n  j a p o n e s a ,  b a jo  la d ir e cc i ó n  de  Hammer,  que  a c o m p a ñ ó  a 
A m u n d s e n  en s u s  e x p e d i c i o n e s  p o l a re s .  T a m b i é n  se  h a b l ó  de o t r a s  d o s  e x p e ­
dic io nes .
Se piensa establecer, en  Singapoore, 
una base aérea
El M i n i s t e r i o  del Aire h a  d ec id i d o  or ga niz ar  u n a  b a s e  a é r e a  en Sir.- 
g a p o o r e ,  c o m o  fo rm an d o  part e  del p r o y e c t o  gene ral  de d e f e n s a  de e s ta  
c iudad.
PO LO N IA
O rganización de una flota aérea
P a r a  c o n t r i b u i r  a la o r g a n i z a c ió n  de  una flota a é r e a  po la ca ,  1111 C o m i t é  
e s p e c i a l  s e  ha  co n st i t u id o ,  r e c i e n te m e n t e ,  b a jo  la p r e s i d e n c i a  de  M r.  Riedr on,  
m in is tr o  del C o m e r c i o  e Industr ia .  H ast a  la fecha,  el C o m i t é  ha lo g r a d o  r e c o ­
ger  18.000  ztoíy. L o s  s e ñ o r e s  J o i g n a r d  y S c h l u z z ,  de C o p e n h a g u e ,  e m p r e s a r i o s  
del C o n s o r c i o  p o l a c o f r a n c é s  que  c o n s t r u y e  el p u er to  de  Gd ynia ,  han e n via d o 
al mini s t ro  de  C o m e r c i o  e Industr ia ,  20 0  p e s o s  pa ra  la c o n s t r u c c i ó n  de  un 
avión.
Talleres  tipográficos S T A M P A ,  V il la lar ,  10. Madrid
E l  motor R E N A U L T  gana 
en 1923-24 el m ilitary-zenith.
S r T e n ie n te  C o ro n e l  V U I L L E M I N  gana al trofeo  
con el nuevo m otor  R E N A U L T  4 0 0  cab. instalado  
sobre avión B R E G U E T  17 C .  2 .  R ecorr ido  de 2 . 8 1 0  K m .  
con 13 a t te r ram ien to s  obligatorios á la velocidad media
de 1 6 6  K m .  I 7 9
L A  M E J O R  P A P A  A V I A C I O N  
INDUSTRIAS BABEL Y NCRVIDN
R E F I N E R I A S  E N  A L I C A N T E  B I L B A O  Y  V A L E N C I A
C e n t r a l  S a n  A g u s t í n  2  M a d r i d  
( E-tyutnü a /a Ptsza de /as Oor/es )
Sucursa/esYhepós'fos *n /oc/a Sspaña
*
